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(54) Bezeichnung: Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln 


(57) Zusammenfassung: Es wird eine Anordnung zur An- 
steuerung von Ruckhaltemitteln (6, 10) mit wenigstens ei- 
nem Aufprallsensor (1, 7) und wenigstens einem FuBgan- 
geraufprallsensor (4) vorgeschlagen, wobei Signale von 
diesen Sensoren an einen Prozessor (3) ubertragen wer- 
den, der derart konfiguriert ist, dass der Prozessor (3) in 
Abhangigkeit von einer Verknupfung der Signale die Ruck- 
haltemittel (6, 10) ansteuert. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung geht aus von einer Anordnung 
zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln nach der Gat- 
tung des unabhangigen Patentanspruchs. 

Vorteile der Erfindung 

[0002] Die erfindungsgemafie Anordnung zur An- 
steuerung von Ruckhaltemitteln mit den Merkmalen 
des unabhangigen Patentanspruchs hat den Vorteil, 
dass in den Auslosealgorithmus nicht nur Daten we- 
nigstens eines Aufprallsensors eingehen, sondern 
auch ein Fuflgangeraufprallsensor beriicksichtigt 
wird. Dies hat den Vorteil, dass eine verbesserte De- 
tektion des Aufprallorts, der Aufprallschwere und die 
Gefahr der Fehlauslosung, also des Misuse, mini- 
miert werden. Dies liegt insbesondere daran, dass 
eine Fuftgangersensorik als FuRgangeraufprallsen- 
sor meist groftflachig an den Randern des Fahrzeugs 
angeordnet ist. Herkommliche Aufprallsensoren sind 
dagegen meist nur als Upfrontsensoren, als Seiten- 
aufprallsensoren oder im zentralen Steuergerat nur 
an bestimmten Punkten im Fahrzeug angeordnet. 
Hier kann also der Crashtyp, d.h. der Aufprallort nur 
uber vektorielle Messungen ermittelt werden. Insge- 
samt verbessert dagegen die erfindungsgemafte An- 
ordnung die Ansteuerung von Ruckhaltemitteln wie 
Airbags oder Gurtstraffern. 

[0003] Durch die in den abhangigen Anspruchen 
angegebenen Malinahmen und Weiterbildungen 
sind vorteilhafte Verbesserungen der im unabhangi- 
gen Patentanspruch angegebenen Anordnung zur 
Ansteuerung von Ruckhaltemitteln moglich. 
[0004] Besonders vorteilhaft ist, dass der Prozessor 
aus der Verknupfung der Signale des Fufcgangerauf- 
prallsensors und des Aufprallsensors den Crashtyp 
und die Crashschwere fur die Ansteuerung der Ruck- 
haltemittel bestimmt. Damit kann bestimmt werden, 
welche Ruckhaltemittel und in welcher Art diese ein- 
gesetzt werden mussen. Die Art bestimmt insbeson- 
dere die zeitliche Entwicklung der Ruckhaltekraft, die 
auf die im Fahrzeug befindlichen Insassen zu ihrem 
Schutze ausgeubt werden soil. Handelt es sich urn ei- 
nen harten Crash, dann muss die Ruckhaltekraft 
auch entsprechend schnell auf die Insassen ausge- 
ubt werden. Liegt nur ein weicher Crash vor, braucht 
die Kraftentfaltung beispielsweise eines Airbags nicht 
so stark zu sein. 

[0005] Weiterhin ist es von Vorteil, dass der Prozes- 
sor bei der Ansteuerung der Ruckhaltemittel zusatz- 
lich Signale von Insassensensoren und/oder Prec- 
rashsensoren berucksichtigt. Dies ermoglicht, dass 
nur solche Ruckhaltemittel eingesetzt werden, die 
auch wirklich Insassen schutzen und nicht nur einen 
leeren Sitzplatz und bzw. bei einer gefahrlichen Sitz- 
position des Insassen einen Einsatz der Ruckhalte- 
mittel verhindern oder zumindest stark abmildern. Si- 


gnale von einem Precrashsensor ermoglichen insbe- 
sondere die zeitgemafie Ansteuerung von Ruckhal- 
temitteln und den Einsatz von sogenannten reversib- 
len Ruckhaltemitteln, wie es reversible Gurtstraffer 
sind oder auch eine ausfahrbare StofJstange. Weiter- 
hin ist es von Vorteil, dass der wenigstens eine Fuli- 
gangeraufprallsensor in der Front und/oder in der 
HeckstoBstange angeordnet sein kann. Dies ermog- 
licht fur Front- bzw. Offsetcrashes eine ortlich genau 
aufgeloste Detektion des Aufprallortes. Solch ein 
Fu&gangeraufprallsensor erstreckt sich namlich 
meist uber die gesamte Breite der Stolistange oder 
zumindest uber einen grofcen Teil dieser StoRstange. 
Weiterhin ist es moglich, dass der Fufcgangerauf- 
prallsensor auch an den Seiten des Fahrzeugs, bei- 
spielsweise in der Zierleiste, groflflachig angeordnet 
ist. Dies ermoglicht ebenso fur Seitencrashes im 
Front- und im Heckbereich eine ortlich genaue aufge- 
loste grofiflachige Detektion des Aufprallorts. 
[0006] Es ist auch von Vorteil, dass der wenigstens 
eine Aufprallsensor im Steuergerat und/oder als peri- 
pherer Sensor wie ein Upfrontsensor oder ein Seiten- 
aufprallsensor ausgebildet ist. 

Zeichnung 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0007] Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in 
der Zeichnung dargestellt und werden in der nachfol- 
genden Beschreibung naher erlautert. 
[0008] Es zeigen 

[0009] Fig. 1 ein Blockschaltbild der erfindungsge- 
maften Anordnung und Fig. 2 ein weiteres Block- 
schaltbild der erfidungsgemafcen Anordnung. 

Beschreibung 

[0010] Im Bereich des Fuflgangerschutzes existie- 
ren derzeit sehr viele Ideen im Bereich der Sensie- 
rung als auch der Aktuatorik. Hauptsachlich werden 
Stolistangensensoren zur Fufigangeraufprallerken- 
nung vorgeschlagen. Hierbei kommen Kraftsensoren 
Oder Verformungssensoren zum Einsatz, die sich 
uber die gesamte Breite des Fahrzeugs in der StoB- 
stange erstrecken. Beispiele fur solche Kraftsenso- 
ren sind Piezofolien, Dehnmess-Streifen, Lichtleiter- 
sensoren oder Sensoren aus Komposit. Bei den Ver- 
formungssensoren handelt es sich teilweise urn 
Lichtleiter oder einfache Schalter. Zur Erkennung des 
Aufprallortes werden mitunter mehrere Sensoren 
verwendet. Fur den eigentlichen Schutz werden im 
wesentlichen Airbagsysteme in den Motorraum inte- 
griert oder aber die Motorhaube wird angehoben, urn 
den Aufprall der Person, die am Aufprall beteiligt ist, 
entgegen zu wirken. 

[0011] Airbagsteuergerate, die einen Beschleuni- 
gungssensor innerhalb des Steuergerats sowie ge- 
gebenenfalls zusatzliche ausgelagerte Sensoren wie 
Upfrontsensoren oder periphere Sensoren aufwei- 
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sen, liefern bereits sehr gute Auslosezeiten im Falle 
eines Unfalls. Erfindungsgemaft wird nun vorge- 
schlagen, die Detektion des Aufprallortes und der 
Aufprallschwere dadurch zu verbessern, dass zu- 
satzlich das Signal von der Fuftgangersensorik fur 
die Ansteueaing der Ruckhaltemittel verwendet wird. 
Dies ermoglicht daruber hinaus eine hohere Redun- 
danz bzw. Plausibilitat fur den Einsatz dieser Ruck- 
haltemittel. 

[0012] Kern der Erfindung ist allgemein die Verar- 
beitung der Information der Fuftgangersensorik im 
zentralen Steuergerat zur Auslosung von Riickhalte- 
mitteln. Hierbei konnen neben dem Airbagzentral- 
steuergerat auch andere Steuergerate in Betracht 
gezogen werden, wie zum Beispiel die Steuergerate 
fur die Innenraumsensierung. Vorteil hierbei ist, dass 
die Fufcgangersensorik in der Regel uber den kom- 
pletten Frontbereich ausgelegt wird, so dass die kor- 
rekte Erfassung des Unfalleinschlags, also ob es sich 
urn einen Offsetcrash handelt oder eventuell einen 
Frontcrash, sofort gezielt abgeleitet werden kann. 
Konkret kann also der Crashtyp eindeutiger bestimmt 
werden. Ein weiterer Vorteil ist die eindeutigere Er- 
fassung der Crashschwere. In Abhangigkeit von der 
Geschwindigkeit ergibt sich bei der Auswertung des 
Sensorsignals eine entsprechende Information uber 
die Deformation des Fahrzeugs in diesem Bereich. 
Hieraus kann die Crashschwere neben dem Be- 
schleunigungssignal besser ermittelt werden. Esliegt 
also eine zusatzliche Gewinnung von Informationen 
uber den Ablauf des Unfalls vor. Dieses Verfahren 
kann ebenso fur eine Seitencrashsensierung einge- 
setzt werden. 

[0013] Die so gewonnenen Informationen konnen 
im Airbagalgorithmus entsprechend berucksichtigt 
werden und tragen entscheidend zur Auslosestrate- 
gie bei. Weiterhin dient dieses Signal als Plausibili- 
tatssignal im Bereich des sogenannten Misuse, also 
des falschen Auslosefalls. Falls ein Frontaufprall vom 
Algorithmus detektiert werden sollte, so mussen 
ebenfalls die Fuligangerschutzsensoren einen Ein- 
schlag detektieren. Dies kann im Fall von einem Un- 
terfahren von LKW einen bedeutenden Zeitvorteil er- 
bringen , da hier die Stofistange zuerst einen Kontakt 
erfahrt, bevor das zentrale Steuergerat ein ausrei- 
chendes Signal erkennt. Es ist also eine Verbesse- 
rung der Robustheit gegenuber Beschleunigungs- 
sensoren wie Upfrontsensorik und Zentralsteuerge- 
rat vorhanden. Bei der Verwendung einer Hecksen- 
sorik in der Stofistange kann diese Information eben- 
falls im Fall eines Heckcrashes analoge Informatio- 
nen liefern . 

[0014] Fig. 1 zeigt als Blockschaltbild die erfin- 
dungsgemafie Anordnung. Ein Aufprallsensor 1 ist 
uber eine Leitung 2 mit einem Steuergerat 3 verbun- 
den, in dem ein Prozessor zur Auswertung der Sen- 
sorsignale angeordnet ist. Ober einen zweiten Daten- 
eingang erhalt das Steuergerat 3 von einem Fuligan- 
geraufprallsensor4 uber eine Leitung 5 Signale. Uber 
einen Datenausgang ist das Steuergerat 3 mit Ruck- 


haltemitteln 6 verbunden. 

[0015] Beispielhaft ist hier lediglich ein Aufprallsen- 
sor 1 dargestellt. Es ist moglich, dass mehr als dieser 
eine Aufprallsensor 1 vorhanden sind, insbesondere 
kann der Aufprallsensor 1 im Steuergerat selbst auch 
angeordnet sein. Alternativ ist es moglich, dass der 
Aufprallsensor zusatzlich oder anstatt peripher ange- 
ordnet ist, d.h. entweder als Upfrontsensor unter der 
Motorhaube oder als Seitenaufprallsensor in der A-, 
B- oder C-Saule bzw. dem Turschweller bzw. der Tur 
oder einem Seitenteil selbst. Als Aufprallsensor kann 
insbesondere ein Beschleunigungssensor verwendet 
werden. Es ist alternativ oder zusatzlich moglich, 
dass auch Verformungssensoren eingesetzt werden. 
Zu solchen Verformungssensoren gehoren Piezo- 
sensoren oder Lichtleitersensoren oder auch indirek- 
te Verformungssensoren wie Temperatur- oder 
Drucksensoren, die auf einen adiabatischen Druck 
bzw. Temperaturanstieg, der durch einen Aufprall 
hervorgerufen wird, reagieren. 
[0016] Die Leitung 2 kann hier als eine Zweidrahtlei- 
tung ausgebildet sein, die lediglich die undirektionale 
Ubertragung von Daten vom Aufprallsensor 1 zum 
Steuergerat 3 ermoglicht. Dabei wird vorteilhafter 
Weise uber diese Leitung vom Steuergerat 3 zum 
Aufprallsensor 1 uber einen Gleichstrom eine Ener- 
gieversorgung des Aufprallsensors 1 erreicht. Dieser 
Gleichstrom wird dann dwch den Aufprallsensor 1 
moduliert. Es ist jedoch auch moglich, dass Span- 
nungsimpulse moduliert werden und dass die Ener- 
gieversorgung separat von der Ubertragungsleitung 
2 ausgebildet ist. Auch eine bidirektionale Obertra- 
gung zwischen dem Aufprallsensor 1 und dem Steu- 
ergerat 3 ist moglich. Weiterhin ist es moglich, dass 
auch eine Busleitung zwischen dem Aufprallsensor 1 
und dem Steuergerat 3 verwendet wird, wobei dann 
beide jeweils Kontroller zur Buskommunikation auf- 
weisen. An einem solchen Bus konnen auch mehr als 
ein Aufprallsensor angeschlossen sein. Dies gilt auch 
fur die Leitung 5, die den Fuligangeraufprallsensor 4 
mit dem Steuergerat 3 verbindet. Die Leitungen 2 und 
5 sind hier elektrisch ausgefuhrt, Es ist jedoch alter- 
nativ moglich, diese optisch oder als Funkubertra- 
gungsstrecke auszubilden. 

[0017] Als ein Aufprallsensor 1 kommt hier insbe- 
sondere ein Beschleunigungssensor in Betracht. Die- 
ser kann hier mikromechanisch ausgebildet sein. Es 
ist alternativ moglich, ihn auch als Schalter oder als 
ein anderes Feder-Masse-System auszubilden. Der 
FuUgangeraufprallsensor 4 kann, wie oben darge- 
stellt, als Piezofolie, Dehnmess-Streifen, Lichtleiter- 
sensor oder ein Sensor aus Komposit ausgebildet 
sein. Es ist auch moglich, leitfahigen Schaumstoff zu 
verwenden. Wie oben dargestellt, sind die Fufigan- 
geraufprallsensoren 4, hier ist beispielhaft nur einer 
dargestellt, es konnen auch mehr als einer verwendet 
werden, vorzugsweise in der Frontstolistange ange- 
ordnet. Es ist alternativ moglich oder zusatzlich, auch 
in der Heckstofistange oder in den Seiten des Fahr- 
zeugs, beispielsweise in der Zierleiste, solche Auf- 
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pralisensoren anzuordnen. Das Steuergerat 3 weist 
mit einem Prozessor, beispielsweise einem Mikro- 
kontroller, Mittel zur Auswertung der Signale auf. Das 
Steuergerat 3 steuert dann in Abhangigkeit von der 
Auswertung dieser Sensorsignale in einem Auslose- 
algorithmus die Ruckhaltemittel G an. Die Ruckhalte- 
mittel 6 konnen hier auch uber einen Bus mit dem 
Steuergerat 3 verbunden sein oder eben uber Zweid- 
rahtleitungen. Bei den Ruckhaltenutteln 6 handelt es 
sich ublicherweise um Airbags Oder Gurtstraffer, die 
auch in Stufen auslosbar sind. Damit konnen solche 
Ruckhaltemittel insbesondere adaptiv eingesetzt 
werden, d.h. in Abhangigkeit von der Crashschwere 
und dem Insassen, derzu schutzen ist. Das Gewicht 
des Insassen bestimmt insbesondere, welche Ruck- 
haltenuttel verwendet werden und wie und ob Ruck- 
haltemittel eingesetzt werden sollen. 
[0018] Das Steuergerat 3 verwendet nun beide Sig- 
nale, die des Aufprallsensors 1 und des Fufcgange- 
raufprallsensors 4 zur Berechnung des Auslosealgo- 
rithmus. Nur wenn beide einen Aufprall anzeigen, 
wird das Ruckhaltemittel 6 angesteuert. Weiterhin er- 
moglichen die Signale der Sensoren 1 und 4 eine 
bessere Bestimmung des Aufprallortes, da sich ins- 
besondere der Fuflgangersensor 4 uber die gesamte 
Front des Fahrzeugs erstreckt und auch, wie eben 
dargestellt, uber die Crashschwere. 
[0019] Fig. 2 zeigt ein weiteres Blockschaltbild der 
erfindungsgema&en Vorrichtung. Hier sind an das 
Steuergerat 3 der Fufcgangeraufprallsensor 4, ein 
Beschleunigungssensor 7 mit Empfindlichkeit in und 
quer zur Fahrrichtung und weitere Sensoren 8 ange- 
schlossen, wobei die weiteren Sensoren 8 Seitenauf- 
prallsensoren und insbesondere Insassensensoren 
und weiterhin Precrashsensoren darstellen konnen. 
Das Steuergerat 3 verarbeitet alle diese Informatio- 
nen im Auslosealgorithmus, um uber die Logik 9 
dann die entsprechenden Ruckhaltemittel 10 auszu- 
losen. Als Precrashsensoren konnen insbesondere 
Ultraschallsensoren und/oder vldeosensoren 
und/oder Radarsensoren verwendet werden. Auch 
weitere Daten wie eine Kommunikation zwischen 
Fahrzeugen, konnen hier verwendet werden. 

Patentanspruche 

1. Anordnung zur Ansteuerung von Ruckhalte- 
mitteln (6, 10) mit wenigstens einem Aufprallsensor 
(1, 7) und wenigstens einem Fufcgangeraufprallsen- 
sor (4), die jeweils ein Signal an einen Prozessor (3) 
ubertragen, der derart konfiguriert ist, dass der Pro- 
zessor (3) in Abhangigkeit von einer Verkniipfung der 
Signale die Ruckhaltemittel (6, 10) ansteuert. 

2. Anordnung nach Anspruch 1 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Prozessor (3) aus der Verknup- 
fung einen Crashtyp und eine Crashschwere fur die 
Ansteuerung der Ruckhaltemittel (6, 10) bestimmt. 

3. Anordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
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gekennzeichnet, dass der Prozessor (3) bei der An- 
steuerung der Ruckhaltemittel (6, 10) zusatzlich Sig- 
nale von wenigstens einem Insassensensor (8) 
und/oder wenigstens einem Precrashsensor beruck- 
sichtigt. 

4. Anordnung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens einen Fufcgangeraufprallsensor (4) in der 
FrontstoBstange angeordnet ist. 

5. Anordnung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens eine Fuftgangeraufprallsensor (4) in der 
Heckstolistange angeordnet ist. 

6. Anordnung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens eine Fuligangeraufprallsensor als Seiten- 
aufprallsensor konfiguriert ist. 

7. Anordnung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der we- 
nigstens eine Aufprallsensor (1, 7) im Steuergerat 
und/oder als peripherer Sensor ausgebildet ist. 

Es folgt ein Blatt Zeichnungen 
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Anhangende Zeichnungen 
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Fig. 1 



Fig. 2 
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AN: PAT 2004-461877 

TI: Pedestrian protection system for motor vehicle, using 

sensors to determine intrusion speed and mass and deciding if 
bonnet should be opened accordingly 

PN: EP1426252-A1 

PD: 09.06.2004 

AB: NOVELTY - A sensor (14) determines the deformation caused 

by the impact of an object on the vehicle. The deformation work 
done is evaluated, and the intrusion speed of the object is 
determined based on time information from the sensor. The 
deformation work done and the intrusion speed are used to 
determine a parameter characterizing the mass of the object. 
DETAILED DESCRIPTION - The intrusion speed and the mass are 
used to decide if a device should be triggered to open the 
bonnet. An INDEPENDENT CLAIM is included for a method of 
protecting pedestrians./ USE - For lifting the bonnet of a 
motor vehicle to protect pedestrians in the event of impacts. 
ADVANTAGE - Reliable detection of pedestrian impacts, with 
rapid response time. DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing 
shows a block diagram of the system. (The drawing includes Non- 
English language text) . 

PA: (BENL ) BENTELER AUTOMOBILTECHNIK GMBH & CO KG; 
(PEGU-) PEGUFORM GMBH & CO I INS KG; 
(PEGU-) PEGUFORM GMBH & CO KG; 
(SIEI ) SIEMENS RESTRAINT SYSTEM GMBH; 

IN: BOEHEIM J; FISCHER J; HEITZER G; HOFFMANN J; KRETSCHMAR A; 

FA: EP1426252-A1 09.06.2004; DE10256950-A1 24.06.2004; 

CO: AL; AT; BE; BG; CH; CY; CZ; DE; DK; EE; EP; ES; FI ; FR; GB; 

GR; HU; IE; IT; LI; LT; LU; LV; MC; MK; NL; PT; RO; SE; SI; SK; 
TR; 

DR: AL; AT; BE; BG; CH; CY; CZ; DE; DK; EE; ES; FI; FR; GB; GR; 

HU; IE; IT; LI; LT; LU; LV; MC; MK; NL; PT; RO; SE; SI; SK; TR; 
IC: B60R-021/01; B60R-021/34; B62D-025/10; 
MC: S02-A02D; S02-J02F; T01-J07D1; X22-J11B; X22-X06; 
DC: Q17; S02; T01; X22; 
FN: 2004461877.gif 
PR: DE1056950 05.12.2002; 
FP: 09.06.2004 
UP: 20.09.2004 


AH 



Tnler- 
Face- 



ECU 
Algonlhmus 
met 

CAN -interface 




LeJstungg- 
Elektronik 
des Aktuators 


AJctuator 



http://fiz.mchp.siemens.de/HTML/3269350.html 


28.11.2005 


